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Résumé - La récente révision du livre Blanc des transports en 2006 prône comme option de 
transport durable la co-modalité, autrement dit « le recours efficace à différents modes de transport isolément ou 
en combinaison » (CCE, 2006). La maîtrise de l’information, rendue possible grâce à de nouveaux systèmes de 
gestion, est au cœur du développement de la co-modalité. C’est en tout cas le pari du fret intelligent, qui soutient 
l’application aux infrastructures et aux matériels des nouvelles technologies. De fait, l’offre de services logistiques 
et de transport a évolué, et intègre de plus en plus d’opérations de nature « informationnelle ». Toutefois, leur 
mobilisation par les firmes dans le cadre de leurs stratégies logistiques dépend d’autres facteurs, parmi lesquels : 
-  les contraintes tenant à l’optimisation micro-économique en termes de coûts et de temps pour la firme ;  
-  les contraintes imposées au niveau  méso-économique par  les relations  avec les autres acteurs du 
système productif (et notamment les clients).  
C’est pourquoi il existe une diversité de stratégies logistiques et de transport, qui vont appeler des besoins de 
services différents. De même, les choix en faveur de la durabilité pourront être très différents et mobiliser des 
leviers spécifiques. Dès lors, l’influence des systèmes de transport intelligents sera très variable.  
Mots-clés - transport ; logistique ; systèmes productifs ; développement durable ; technologies de 
l’information et de la communication 
 
Abstract - The recent revision of the White Paper of transport in 2006 supports the co-modality 
for the sustainable transport, that is to say " the efficient use – either remotely or combined -  of various ways of 
transportation " (CCE, on 2006). The mastery of information which is in the heart of the co-modality 
development is made possible thanks to new management systems. At least this is the bet of intelligent freight 
that encourages the application of new technologies to infrastructure and materials. In fact, logistic and transport 
services offer has grown, nowadays they involve more and more operations that have an “informative” side. 
However, their use by the firms within their logistic strategies depends on a palette of factors, such as: 
-  The firm’s constraints related to the micro-economic optimization in terms of costs and time; 
-  The imposed constraints for the middle-economic level trough the relations with the other actors of the 
productive system (in particular the customers).   
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Hence, there is a variety of logistic and transport strategies that will need different services. Moreover, the choices 
in favour of durability may be very different and mobilize specific controlling levers. Consequently, the influence 
of transport intelligent systems will be very changing 






La récente révision du livre Blanc des transports en 2006 prône comme option de 
transport durable la co-modalité, autrement dit « le recours efficace à différents modes  de 
transport  isolément  ou  en  combinaison »  (CCE,  2006).  Il  s’agit  d’optimiser  l’usage  des 
différents réseaux de transport.  
 
La  maîtrise  de  l’information,  rendue  possible  grâce  à  de  nouveaux  systèmes  de 
gestion, est au cœur du développement de la co-modalité. C’est en tout cas le pari du fret 
intelligent,  qui  soutient  l’application  aux  infrastructures  et  aux  matériels  des  nouvelles 
technologies. Les systèmes d'information pour le transport des marchandises doivent répondre 
aux besoins croissants d'information des entreprises, à l'internationalisation, la sécurisation et la 
traçabilité des flux, ainsi qu'à la dématérialisation des procédures.  
 
Destinés à favoriser l’émergence des activités à forte visibilité internationale et par là-
même à améliorer l’attractivité du territoire, les pôles de compétitivité sont constitués par le 
regroupement  sur  un  territoire  d’entreprises,  d’établissements  d’enseignement  supérieur  et 
d’organismes de recherche publics ou privés qui ont vocation à travailler en synergie. Le pôle i-
trans à vocation mondiale développe des projets de systèmes d’information pour le transport.  
 
S’il est encore trop tôt pour évaluer ces projets spécifiques, l’objectif de l’article est de 
questionner l’influence des systèmes de transport intelligents sur les organisations logistiques 
mises en place et les modalités d’utilisation des différentes infrastructures et matériels, dans un 
sens de durabilité. Il s’agira de considérer non seulement l’évolution de l’offre de services 
logistiques et de transport, mais aussi celle des conditions de mobilisation de ces services, 
fonction  des  modalités  d’organisation  des  relations  entre  les  acteurs  (acteurs  des  systèmes 
logistiques et de transport certes, mais aussi des systèmes productifs).   
 
 
1.  LES POLITIQUES DE TRANSPORT DURABLE : LE PARI DU FRET 
INTELLIGENT  
 
C’est avec le livre blanc de 2001 que la référence à la durabilité apparaît de façon 
explicite dans la politique européenne des transports (CCE, 2001). Il s’agit en effet de « l’heure 
des choix » pour le secteur du transport, confronté à 3 difficultés majeures :  
 
- la croissance inégale des différents modes de transport; 
- la congestion de certains grands axes routiers et ferroviaires ; 
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L’objectif politique est alors d’aboutir au report modal, c'est-à-dire le transfert des 
flux de la route vers des modes moins polluants, tels le rail ou la voie d’eau. Toutefois, l’une 
des limites de ces modes est de ne pas être en mesure d’effectuer du transport de marchandises 
de porte à porte. Les ruptures de charge génèrent des pertes de temps et des surcoûts, leur 
compétitivité en pâtit et cette situation profite à la route.  
 
L’objectif  du  développement  des  TIC  est  donc  la  mise  en  place  de  systèmes 
logistiques et de transport intégrés tout le long de la chaîne. Cette intégration doit permettre de 
combiner les qualités spécifiques de chaque mode pour offrir aux chargeurs le meilleur service 
tant au niveau de l’efficacité du transport, qu’au niveau du prix et qu’au niveau de l’impact sur 
l’environnement. La révision en 2006 du livre blanc de 2001 va dans ce sens en prônant la co-
modalité, autrement dit « le recours efficace à différents modes de transport isolément ou en 
combinaison » (CCE, 2006).  
 
« L’innovation technologique est une opportunité à saisir pour intégrer les modes de 
transport, optimiser leur performance, les rendre plus sûrs et contribuer à rendre le système 
européen de transports compatible avec le développement durable des transports » (annexe 4 
du livre blanc de 2001). L’expression « transports intelligents » désigne ces applications des 
TIC au domaine des transports. Ces technologies ont un rôle essentiel à jouer pour : 
-  améliorer la sécurité et la sûreté ; 
-  optimiser l’utilisation des infrastructures ; 
-  limiter les consommations d’énergie, les pollutions et les nuisances ; 
-  favoriser les transferts vers les modes les plus respectueux de l’environnement.  
 
Le déploiement des systèmes de transport intelligent concerne le mode routier, avec 
la mise en place de services de gestion du trafic, de gestion du fret, d’information routière, des 
systèmes de péage électronique. Mais il concerne également les autres modes et on citera le 
système européen de gestion du trafic ferroviaire ERTMS, dont la fonction principale est de 
suivre et d’assurer un espacement minimal entre les trains. Le trafic aérien comme la sécurité 
du trafic maritime pourront également bénéficier de ce développement des TIC.  
 
A compter du 1er juillet 2008, la France présidera l’Union Européenne, pour une 
durée de 6 mois. L’enjeu des transports durables y est réaffirmé et l’une des priorités, comme 
l’a  rappelé  Dominique  Bussereau,  sera  le  développement  des  systèmes  de  transports 
intelligents.  
 
Nous questionnerons l’influence de telles options au regard de l’évolution de l’offre 
de services logistiques et de transport, mais aussi par rapport aux besoins des firmes, en lien 
avec les préoccupations de durabilité.  
 
 
2.  FRET  INTELLIGENT  ET  EVOLUTION  DES  SERVICES 
LOGISTIQUES ET DE TRANSPORT  
 
Il est de plus en plus difficile de séparer les activités de transport simple des activités 
logistiques (Savy M., 2007). Les services logistiques ont eux-mêmes beaucoup évolué et il existe 
une diversité de situations. On distingue ainsi : 
-  les opérations liées à la rupture de charge : réception et contrôle des marchandises, 





NETCOM, vol 22, n° 3-4, 2008  286 
-  les opérations liées à la livraison terminale : préparation de commandes, constitution 
de lots promotionnels, ensachage, marquage des prix… 
-  les opérations de gestion proprement dite : prises de commande, suivi des dates de 
péremption, gestion des stocks…  
-  Les prestations informatiques : gestion des stocks, de la flotte et des préparations de 
commandes, comptabilité clients, télétransmission. Les prestations physiques s’accompagnent 
en effet de prestations informatiques pour permettre le déclenchement, ni trop tôt, ni trop 
tard,  des  différentes  activités  (informatique  de  transaction),  tout  en  améliorant  leur  suivi 
(informatique  de  gestion).  En  outre,  l’intégration  de  plus  en  plus  forte  des  systèmes 
informatiques  permet  aux  prestataires  de  se  positionner  sur  des  activités  périphériques  de 
prescription :  élaboration  de  prévision  de  la  demande  pour  les  fournisseurs,  conseil  et 
ingénierie logistique.  
 
La prise en compte de cette complexité peut être opérée en mobilisant les travaux de 
l’économie  des  services  et  en  décomposant  le  produit  de  l’activité  de  service  en  quatre 
opérations (Gadrey J., 1991 ; Gallouj F., 1999) :    
-   les opérations de logistique et de transformation de la matière (M) qui consistent à 
“ traiter ” des objets tangibles, c’est-à-dire à les transporter, transformer, entretenir, réparer...; 
-   les  opérations  de  logistique  et  de  traitement  de  l’information  (I)  qui  consistent  à 
“ traiter ” de l’information “ codifiée ”, c’est-à-dire à la produire, la saisir, la transporter, etc. ; Il 
s’agit principalement des opérations de traitement, de codification de l’information, réalisées à 
l’aide des technologies de l’information pour des usages internes et externes avec des objectifs 
de gestion des temps de travail, de gestion de la qualité, d’évaluation de la performance, etc. 
Les principaux outils développés sont des bases de données, des outils de contrôle de qualité, 
etc. 
-   les  opérations  de  service  en  contact  ou  relationnelles  (R),  celles  dont  le  principal 
support est le client lui-même, et qui consistent en un service direct (en contact). 
-   les opérations de traitement intellectuel des connaissances. Gallouj (1999) ajoute ce 
type  d’opérations  encore  appelées  fonctions  méthodologiques  à  la  décomposition 
fonctionnelle de Gadrey.  Il montre qu’elles sont particulièrement importantes pour rendre 
compte  de  la  dynamique  et  de  l’innovation  dans  les  activités  de  services  intensives  en 
connaissances (comme le conseil).  Mais elles sont également présentes dans d’autres types de 
services, et notamment aujourd’hui dans les services “ non informationnels ”.  
 
Des travaux menés sur l’innovation dans le transport routier de marchandises (TRM) 
(Djellal, 1998) et sur les effets de l’introduction des TIC (Burmeister, Djellal, 2002) confirment 
la  coexistence  au  sein  de  ce  secteur  d’une  configuration  fondamentalement  matérielle  et 
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Source : Burmeister, Djellal (2002) 
 
       Fig. 1 : La coexistence de différents types d’opérations dans le secteur du TRM  
 
On peut ainsi, d’un point de vue dynamique, mettre en évidence plusieurs trajectoires 
servicielles dans le transport de marchandises et la logistique. A l’origine, les entreprises du 
secteur  ont  développé  des  opérations  uniquement  matérielles,  puis  sous  l’impulsion  des 
besoins des clients et des stratégies des offreurs, ont innové pour intégrer des traitements 
davantage informationnels, relationnels puis de connaissance. 
 
Les  petites  entreprises  de  forme  artisanale  se  positionnent  essentiellement  sur  la 
première étape et évoluent parfois sur l’étape 2. Les plus grandes unités et les groupes de 
transport  et  de  logistique  «  délaissent  »  le  transport  à  proprement  parler  pour  s’orienter 
davantage sur des opérations  d’organisation et de gestion de la prestation. Les options de 
transport intelligent interviendront alors sur ces opérations.  
 
L’objectif de durabilité a de même fait évoluer l’offre de services. Ainsi, les opérations 
matérielles peuvent avoir recours à davantage de modes doux ou à des véhicules propres. Les 
opérations informationnelles ont développé l’utilisation d’outils de planification type ECR, qui 
autorisent une meilleure organisation des groupages entre les firmes, une optimisation des taux 
de  remplissage,  voire  une  réduction  des  déplacements.  La  vulgarisation  des  services  de 
traçabilité modifie également ces opérations informationnelles. Les opérations en connaissance 
se complexifient elles aussi et mettent en œuvre notamment des préconisations. L’intégration 
de l’objectif de durabilité se retrouve ainsi pour l’ensemble des opérations élémentaires. Des 
trajectoires  nouvelles  se  mettent  par  ailleurs  en  place,  en  fonction  de  la  co-existence  des 
évolutions de ces opérations élémentaires.  
 
Toutefois, si les options de fret intelligent peuvent accompagner l’évolution de l’offre 
de  prestations,  leur  influence  sur  la  mobilité  durable  va  dépendre  de  l’adéquation  de  ces 
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3.  LE  FRET  INTELLIGENT :  UNE  REPONSE  AUX  BESOINS  DES 
CHARGEURS ? 
 
L’impact potentiel des systèmes de transport intelligents a été apprécié tant au niveau 
de  la  recherche  que  des  premières  phases  de  déploiement.  Des  réductions  de  temps  de 
déplacement jusqu’à 20% et des améliorations de l’ordre de 5 à 10% de la capacité du réseau 
ont souvent été obtenues dans différentes configurations. Les améliorations visant la sécurité 
ont souvent été estimées à environ 10 à 15%. 
 
Toutefois, ces résultats sont conditionnés par la mobilisation de ces services. C’est 
pourquoi il convient de prendre en compte les conditions de « production » de ces services, qui 
sont toujours le produit d’une rencontre entre un chargeur et un prestataire certes, mais aussi 
d’une organisation logistique particulière qui traduit à son tour les relations entre les acteurs de 
la chaîne productive (Meunier, Zeroual, 2006).  
Les choix des chargeurs sont complexes et vont certes considérer l’offre d’infrastructures et de 
services disponibles.  
   
Mais,  les  besoins  logistiques  et  de  transport  des  firmes  sont  aussi  des  choix 
stratégiques cherchant à concilier des éléments, des acteurs et des niveaux de gestion très 
différents, parmi lesquels : 
-  les contraintes tenant à l’optimisation micro-économique en termes de coûts et de 
temps  (de  transport  et  de  traitement  logistique)  pour  la  firme.  Le  graphique  ci-
dessous montre l’importance des critères de coût et de temps dans les choix modaux 
des chargeurs.  
-  les contraintes imposées au niveau méso-économique par les relations avec les autres 


































Ainsi,  en  fonction  des  contextes,  les  besoins  seront  différents,  et  les  prestations 
mobilisées  également.  Par  ailleurs,  pour  un  même  type  d’opérations,  la  demande  peut 
également varier. Le traitement de l’enquête ECHO en Nord-Pas de Calais pour quelques 
opérations informationnelles donne les résultats suivants.  
 
Il n’y a donc pas une forme unique de stratégies logistiques et de transport mais une 
diversité,  avec  des  besoins  spécifiques  en  fonction  des  contextes.  C’est  pourquoi  les 
orientations en faveur de la durabilité seront elles mêmes différentes.  
Quatre grandes options peuvent être données à titre d’exemple. Pour certaines firmes, il s’agira 
d’avoir recours aux modes alternatifs ; pour d’autres d’optimiser les livraisons ; pour certains 
encore, de mutualiser les entrepôts. 
 
 
                                                 
2 Cette enquête de 2003 dispose d’un échantillon composé de 3000 établissements enquêtés qui 
représentent après pondération un peu moins de 70 000 établissements au niveau national. 
L’échantillon intègre uniquement les entreprises de plus de 10 salariés dans les secteurs de 
l’industrie  et  du  commerce  de  gros,  la  vente  par  correspondance,  l’entreposage  et  la 
récupération.  Sont  exclus  de  l’analyse  les  secteurs  de  l’exploitation  agricole,  de  l’industrie  
d’extraction,  le  BTP,  les  autres  services  et  commerces  de  détail.  Pour  de  plus  amples 
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Note Contacts commerciaux
Note Securite trpt
Note Gestion Parc Propre
Note Contraintes reglement
Note Fourniture Prest. annexes
Note Mise Dispo. prealable materiel
Note Lisibilite Offre
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Dès lors, la diversité des choix stratégiques des firmes en matière de transport et de 
logistique et des stratégies de durabilité ouvre la voie à une diversité d’influence des transports 
intelligents.  
Un processus logistique industriel, sur stocks, mobilise des prestations simples à dominante 
matérielle. Le transport est mobilisé dans sa dimension la plus élémentaire et l’évolution vers la 
durabilité peut prendre à son tour une « dimension matérielle » dont la sensibilité aux options 
de fret intelligent sera moindre.   
Mais l’influence de ces mesures s’accroit dès lors que les processus productifs requièrent des 
processus logistiques plus complexes. Les opérations purement matérielles (parmi lesquelles le 
transport)  perdent alors en importance relative. La durabilité sera ainsi davantage prise  en 
compte au niveau des opérations informationnelles, relationnelles ou en connaissance, ce qui 
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